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auxiliar & los ferrocarriles econémicos, si tienen para ellos inte-
Tés local, desde el dia en que se abran 4 la explotacién. Forma
vreferible, la subvencion kilométrice; prohibida la garantie del
productor kilométrico de la lines.

Las entidades citadas no pueden explotar los ferrocarriles;
incumbe & la industria particular.

Las Autoridades propietarias de la carretera utilizada pue-
den pedir por esto una indemnizacién 6 participacion en los be-
neficios.

El concesionario tiene ciertos deberes respecto & la conser-
vacién en parte de la carretera.

Para los trayectos comunes puede utilizar una Compaiiia la
linea de otra mediante el tanto de peaje correspondiente. )

Estan obligados al transporte gratuito del correo y el de pa-
quetes postales con arreglo 4 la tarifa especial que cita.

Los tranvias o ferrocarriles existentes se regirdn por esta
ley en la parte que no se opongan 4 las clausulas de concesion.

Para los casos que no derogue esta ley, se regiran por la ley
general de Obras piiblicas de 20 de Marzo de 1865.

RUMANIA
Ley de ferrocarriles de interéds lacal.
(30 de Mayo de 1898.)

Son todos los ferrocarriles de via normal 6 estrecha cons-
truidos por los distritos, Ayuntamientos, Sociedades 6 particu-
lares, que no son de interés general; estos tltimos los construye
y explota el Estado.

La autorizacién corresponde al Estado. Se establecen limita-
ciones para las lineas que puedan concederse (que conduzean &
la frontera, prolongacién de otras del Estado, ete.). El Estado y
la Corona ceden gratis su terreno, as{ como las ecarreteras.
Exencién de impuestos, derechos de Aduana, timbre, stc., du-
rante veinte ajios,

Expropiacién forzosa.

Se establecen maximos de tarifas y velocidad de trenes

En caso de guerra puede el Estado incautarse de la explota-
cién mediante abono del producto liquido procedente.

Despusés de treinta afios de explotacién pagaran al Estado 2
por 100 del producto liquido.

. A los noventa afios pasan al Estado.

SUIzZA

Ley federal del establecimiento y explotacion de los ferro-
carriles secundarios.

(21 de Diciembre de 1899.)

Son ferrocarriles secundarios los que sirven preferentementes
al trafico local y que no son utilizados por el gran servicio di-
recto de viajeros y mercanecias.

El Consejo federal designard las lineas que entran en ests,
clasificacién.

Quedan sujetas estas vias & la ley general de 23 de Diciem-
bre de 1872 para el establecimiento y construceién de ferrces-
rriles y demas posteriores.

El Consejo federal autorizara estas empresas, quitando todas
las trabas posibles; barreras de pasos 4 nivel y cierres longitu-
dinales, sélo donde sean absolutamente precisos; en materia de
tarifas, 1a mayor libertad que se pueda,

La Confederacién les abonara por la tarifa mas elevada el
transporte de paquetes postales; 2 céntimos por viaje y kiléme-
tro por los conductores del correo, y 2 céntimos por cada eje y
kilémetro del coche correo. Sila Administracién de Correos uti.
liza los vagones de la Compafia, le pagara el exceso de coste
que esto le origine.

Estas indemnizaciones no las pagara cuando el interés que
rinda la linea pase del 4 por 100.

Quedan exentos de las ventajas otorgadas los transportes
militares por la ley de 23 de Diciembre de 1872,

Pueden cruzar 4 nivel otras lineas:existentes y utilizar una
de sus estaciones pars empalme y el trozo de via correspon-
diente para llegar & ella, mediante abono de indemnizacién por
las obras de amphacmn y gastos de explotacmn de la parte
comun.

En el reglamento de transporte que se dlcte se concederan
grandes facilidades.

Se les otorga también alguna amplitud en la aplicacién de la
ley de Contabilidad de ferrocarriles de 27 de Marzo de 1896. _

1.0S FERROCARRILES AMERICANOS

{ cONCLUSION )

4.° Pudiera creerse que las Asociaciones de tarifas, después
de évitar la guerra entre las Compafifas, habfan de dar como
resultado final la uniformidad de las tarifas de las dist_mtas
Comparifas asociadas; pero nadie pensé en esto, porque & ello
se hubiera opuesto el buen sentiio de los americanos. La uni-
formidad de tarifas no existe en parte alvuna Aun enlos ferro-.
carriles explotados por los Egtados de varlas Nacwnes, en- los
que por tal razén pudiera regir el llamado principio de la tari-
ficacion piblica, aun en éstos rige todavia el principio de 1 ta-’
rificacion pfrwada. La idea de uniformar las tarifas sélo puede :
germinar en la imaginacién de algunos generalizadores europeos
¥ principalmente espaiioles, cuya facilidad para hacer discursos
sélo encuentra pareja en su ignorancia. 4Como habia de pen-
sarse en esto, en los Estados Unidos, donde son consideradas
las Compaiifas ferroviarias, ante todo, como ‘empresas comercia-
les, obligadas, por lo tanto, & sacar todo el jugo pos1ble del
limdn que tienen en las manos? Surgen, por el contrario, de las"b
tarifas americanas, como caracteres distintivos, no solo 1a va-
riedad, que ya se nota en las tarifas europeas, sino la varaabzl;-,
dad. No'sélo varian en los Estados Unidcslas tarifasde uda linesa
4 otra de una misma red 6 Compaiiia, como en Europa, para una ‘
misma clase de viajeros ¢ de mercancias, sino que, aun dentro .
de Ia misms linea, varian también con la dlstancia, con el sen-
tido del recorrido, con la época’ del afio en que se venﬁque el
transporte, etc.; y cuando el legislador ha querido mefer’ mano.
en este orden de cosas, para uniformarlo, hsa tenido al.fin’ que
declararse impotente. Unicamente por iniciativa de las Compa.-
nias y por efecto de la formacién de grandes redes 4 causa de
la fusién de Compahias pequefias, 6 por la constitucion de los’
Sindicatos de trafico que sucedieron 4 los periodos de compaten-
cia, se llegd al establecimiento de las tarifas diferenciales co-
munes & gran nimerc de Compafiias, de ‘aue tan satisfecho’ se
muesira el pablico en los Estados Unidos por los beneficios’ que”
de ellas han reportado el comercio y la industria del pals. Jamas
hubiese podido llegarse 4 estos resultados excelentes, en aquel
pais libre, por la imposicién de los Gobiernos.

5.° Llama la atencién lo muy caras que son ordinariamente
las tarifas para viajeros, pues el precio de los billetes varia, por
lo general, & razon de 9 4 12 céntimos de franco por kilémetro;"
¥, como en los Estados Unidos no hay mas que una clase gene-
ral para viajeros, puede decirse que se paga alli por la clase
anica lo que en Europa se paga por la primera clase, y, & vecss,
aun mas. Seria curioso saber lo que pensarian aquellos espaiio--
les que claman cada dia contra los elevados precios de los bille-
tes en nuestros ferrocarriles, que tan pocos viajeros transpor-
tan, si llegaran & saber que en los Estados Unidos, donde tanta
gente viaja, en relacién con la que viaja en Espafia, ha de pa--
gar todo el mundo lo que pagan aqui las clases méas elevadas.
Es verdad que se expenden en los ferrocarriles americanos,
como en los europeos, ademas de los billetes ordinarios, billetes
de ida y vuelta, billetes especiales para detenerse en las esta-
ciones intermedias, billetes kilométricos, billetes exclusiva-
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mente para la danlieue de las grandes poblaciones; etc.; pero no
lo es menos que, 4 pesar de las grandes reducciones de precios
que se" conceden: en estos-casos, el conjunto del viaje resulta
caro en los ferrocarriles americanos, como lo demuestra el pro-
medio del producto por viajero y kilometro obtenido en el altimo
ejercicio conocido, que es el de 1902. Este promedio alcanzé en
los Estados Unidos & 6,42 céntimos de franco, y 4 esta cifra no
han llegado los ferrocarriles de ninguna otra Nacién del mundo.
Y hay. que contar, ademas, con que, para utilizar los coches-

. salones durante el dia y los coches-camas durante la noche, hay
que pagar un suplemento, ordinariamente de 5 francos para les
primercs y de 10 francos para los segundos; y, en ciertas lineas,
hasta de 25 francos. Y hay que advertir, finalmente, que, en mu-
chas Compaiiias, los precios no son constantes; lo cual consti-
tuye uno de los aspectos mas caracteristicos de las tarifas de
viajeros en los ferrocarriles americanos. Empiézase por no ha-
cer figurar, generalmente, las tarifas en los indicadores y pros-
pectos, horarios y guias que con constante prodigalidad repar-
ten.las Com'paﬁias americanas; y asi, los agentes, que tienen
varios despachos en los principales hoteles y en todos los ba-
rrios de la ciudad, pueden vender y venden & precios oariables
los billetes para largas distancias. Esto se hace en razén de
existir varias lineas entre grandes peblaciones y de poderse se-
guir por lo tanto itinerarios distintos, lo cual se aprovecha para
establecer. competencias, haciéndose valer por los agentes la
_velocidad, la comodidad, etc., de su respectivo ferrocarril para
vender al mejor precio que puedan.

8.° De las tarifas de mercancias puede decirse que, mas que-

en otra parte del mundo, obedecen en los Estados Unidos al
principio econdmico de la oferia y la demanda y 4 la prictica,
religiosamente seguida por las Compaiias, de hacer pagar por
los transportes todo 1o que por ellos se puede hacer pagar. Han
podido hacer esto las Compaifiias porque en las concesiones fe-
rroviarias no se fijaban, por lo general, tarifas maximas lega~
les, y, aunque asi-se hiciese, eran éstas tan altas que lo mismo
daba. . | . :

-El pueblo americano encuentra légico que las Compafiias rea-
licen beneficios, con los transportes, que estén en consonancisa
con los,-que realizan los comerciantes é industriales con las-mer-
canciss transportadas, y que varien por lo tanto los precios de
dichos transportes al compas de los beneficios que realicen los
roferidos industriales y comerciantes. Por esto los agentes de
los servicios comerciales de las Compaiiias americanas estéan
constantemente & la mira de .los precios de los principales ar-
ticulos-en los .grandes mercados, y las Compalias alteran las

- tarifas segun gean estos precios y seguin sea la competencia que
esta misma variacién de precios pueda originar. Claro esta que
la existencia de las-grandes asociaciones de tarifas tiende 4 im-
primir cierto caracter de permanencia y de uniformidad 4 dichag
tarifas, tendencia que no existia, como es natural, en los perio-

. dos de guerra entre las Compafias; pero asi y todo, son tan
grandes las variaciones que en los Estados Unidos eada dia se
anuncian, que habian de-dejar turulatog & los conferenciantes
tedricos, uniformistas & outrance que dltimamente nos han sali-
do en Espafia, en cuyos cerebros no existe seguramente esspacio
para tamafios conceptos de variabilidad y de libertad.

Y 4 pesar de esta grandisima libertad y de tales variabilida-
deg, es lo cierto que en ningin pais.del mundo se verifican los
transportes de mercancias 4 tan bajo precio como en los Estados
Unidos, .como lo prueba el que-en el afio 1902 resulté el trans-
porte 4 un promedio de 2,42 céntimos de franco por tonelada-
kilémetro de mercancisa transportada. Pero hay que advertir que,
aun asi, resultan verdaderaments roamuneradores pars las Com-
paiifas los precios establecidos; y esto se explica, porque son los
trazados de las lineas americanas mucho mas faciles, y, por lo
1anto, de mucho mas barata -explotacién; porque no tienen que
cargar las Companias americanas con el sinnimero de gabelas
con que han de contar las europeas; y, sobre todo, las espafiolas;
porque se trata generalmente en América del transporte de un

reducido ntimero de productos en.cantidades de graniisima con-
sideracion y 4 grandes -distancias, y esto permite formar largos
trenes para extraordinarios trayectos, sin romper carga, lo cual
influye enormemsente en dichos precios; y, ea fin, porgue las

‘Compaiias que tienen sus lineas en una misma comarca se con-

ciertan para especializarse y repartirse el trifico, reduciendo asi
grandemente los gastos de la explotacion.

7. Llama mucho la atencion que las Compaiiias americanas
no tengan, por lo general, plazo fijo obligatorio para el trans-
porte, ¥y que soélo estédn obligadas & verificarlo con eeleridad ra-
zonable, en relacién con las condiciones del servicio que se
presta en sus lineas; pero justo es decir que las Compaiiias cum-
plen en este punto 4 satisfaccién del publico, lo cual no sucede
por lo que toca 4 algunas Compaflias europeas, 'y mas especial-
mente espafiolas, que dejan bastante que desear. Hay que afia-
dir que las Compaflias americanas cobran derechos de almace-
naje muy crecidos, y mayores todavia cuando se trats de la pa- -
ralizacién del material; porque se parte en América del princi-
pio de que ni las estaciones ni los vagcones deben ser considera-
dos como. almacenes. {Qué mal sentaria esto en Espalia, donde
parten 4 veces los comerciantes de principios tan distintos!

8.° Es cosa digna también de llamar la atencidn la existencia
en los Estados Unidos de Comparitas especiales de transporte des-
tinadas 4 organizar las conducciones de equipajes y los trans-
portes 4 gran velocidad, en combinacién con una ¢ varias redes
y hasta con el extranjero. Estas Compaiflias vienen & represen-
tar, respecto & los transportes indicados, lo que la Compaifiia de
Wagon¥-Lits en Europa respecto 4 los viajeros 4 largas distan-
cias. Algunas de estas Compaiias, como la «American Expressy,
disponen de un nimero colosal de vagones de su propiedad y se
hallan admirablemente organizadas.

9.° Ecxisten también en los Estados Unidos algunas Compa-
filas que alquilan vagones; pero parece que estas Compailias
tienden & desaparecer.

*k** .

En el régimen financiero de las Compsiifas de ferrocarriles de
los Estados Unidos surgen, como capitales, los siguientes éx-
tremos: :

1.2 El capital aceion de las Compaiiias americanas se halla
casi siempre formado por acciones ordinarias y aciones privile-
giadas, en lo cual se parecen mucho dichas Compaiiias 4 las in-
glesas, y disienten de las del continente europeo, que, como es
sabido, tienen su capital constituido dnicamente por acciones
ordinarias, por regla general.

2.9 Considerando el capital ferroviario americano en su ¢on-
junto, pu_ede decirse que estan equilibrados el capital accionista
y el capital obligacionista, y en esto también se parecen las
Compafifas americanas 4 las inglesas y difieren de las de Espa-
fia, Francia y demas naciones de la Europa continental, en las
que hay un notable predominio del capital obligacionista sobre
el accionista. Pero esto, que es lo que realmente resulta si se
toman en conjunto los ferrocarriles americanos, no sucede si se
consideran tnicamente las Compaiiias de los Estados del Ests,
donde es muy grande el predominio del capital accionista, 6 sélo
las Compaifiias de los Estados del Sud y del Oeste, donde sucede
todo lo contrario.

3.° Dos son las causas de que el 50 por 100 del capital total
invertido en la construccidn de los ferrocarriles americanos esté
represeniado por acciones, & saber: la de que muchas Compa-
filas hicieron entregas de acciones gratuitas ¢ liberadas 4 los
fundadores, contratistas 6 primeros accionistas, y la de que se
distribuyeron lusgo acciones de dividendo. Sin duda alguna es
uns combinacion bien 14gica la de retener durante uno § varios
ejercicios la totalidad de los beneficios realizados en un pais,
como los Estados Unidos, donde las Compahias entregan las
lineas al servicio publico zuando todavia falta mucho para que
estén terminadas las obras, porque asi resultan fondos disponi-
bles para acabar las linoas y se indemniza en seguida & los



56 ‘ REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

accionistas, dandoles el equivalente de sus dividendos en ac-
ciones.

4.° Notanse también apreciables diferencias entrela constitu-
ci6n del capital obligacionista de los ferrocarriles americanos y
1a del capital analogo de los ferrocarriles europeos. En Europa
es regla general la existencia de un solo modelo de obligaciones,
bien sean de caracter personal 6 general, como en Francia, bien
de caracter hipotecario, como en Espafia; lo cual no quiere decir
que no haya también en Europa ejemplos de obligaciones de va-
rias clases, como el de la Compaiiia de T. B. F. que cred obliga-
ciones no hipotecarias; pero se habla aqui de lo mas general 0
corriente. En América, por el contrario, tienen casi todas las
principales Compaiiias una serie de tipos de empréstitos espe-
ciales que pueden agruparse en cuatro clases de obligaciones, &
saber: primero, obligaciones hipotecarias, por el estilo de las co-
rrientes entre nosotros, 6 bien que gravan Unicamente los terre-
pos concedidos 4 las Compafiias por el Gobierno Federal ¢ por los
de los diferentes Estados de la Unidén; segundo, obligaciones di-
versas, en gran numero de clases, sujetas 4 combinaciones mas 6
1aenos caprichosas; tercero, obligaciones cuyo seguro puede de-
cirse que radica inicamente en el beneficio liguido, puesto que solo
son atendidss después de habersesatisfechotodas las demas car-
gas, lo cual hace que vengan & ser como acciones privilegiadas,
sin derecho & voto en las Juntas generales; y cusrto, obligaciones
que tienen como garantis unica’el material mévil de las Compa-
fifas. Hay que decir, sin embargo, que el 80 por 100 de las obli-
gaciones de los ferrocarriles americanos son de las del primer
grupo. En todos estos sistemas de obligaciones domina el prin-
cipio general de que respondan de cads empréstito seguridades
6 cosas particulares, de modo que el erédito hipotecario, 6 llame-
se como §6 quiera, es un crédito real y no personal; y los pres-
tamistas cuidan bien de averiguar si la cosa sobre que prestan
esta en la relacién debida con la cantidad prestada. ’

5.9 Caracteriza particularmente la gestién financiera de los
ferrocarriles americanos la irresponsabilidad y la omnipotencia
de los Consejos de administracién y especialmente de sus pre-
sidentes y vicepresidentes, que ya se ha dicho son los verdade-
ros directores, y que pueden, sin mediar acuerdos de los accio-
nistas, fijar dividendos, emitir empréstitos, & veces hasta au-
mentar 6 disminuir el capital social, adquirir lineas, fusionar
las suyas con otras, etc., etc., es decir, todo aquello que en HEu-
ropa, por lo menos aparentemente, es de la incumbencia exclu-
siva de las Juntas generales de accionistas y depende de su re-
solucién. Consecuencias de esta libertad han sido la vida aven-
turera seguida por muchas Compafiias para llegar al engrande -
cimiento 6 desarrollo progresivo de sus redes, y, sobre todo, las
luchas financieras entabladas en las Bolsas de los principales
mercados de los Estados Unidos después que las guerras de ta-
rifas hubieron madurado suficientemente los frutos apetecidos,
que estaban todavia verdes. ,

8.2 Por lo que toca 4 la amortizacién de las obligaciones y
de los empréstitos de todas clases, siguen también los america-
nos procedimientos muy distintos de los usados ordinariamente
on el continente europeo. Hay que zontar, ante todo, con que las
concesiones de los ferrocarriles americanos estdn hechas & per-
petuidad, y, por lo tanto, con que la amortizacion de las obliga-
ciones y de las acciones 1o es de necesidad legal como en las
lineas concedidas por un tiempo determinado. Asiy todo, son
partidarios los americanos de la amortizacién, en general; y
son en este punto mas 10gicos que sus antecesores los ingleses,
quienes tienen también concedidas sus lineas & perpetuidad, y
no amortizan.

Siguense en América distintos procedimiientos para la amor-
1izacion de los empréstitos; pero jamas se apela para ello & las
avnualidades, 4 los cuadros fijados en las mismas obligaciones,
2 los sorteos, etc., porque no representa la amortizacién progre-
siva, para los americanos, una necesidad U obligacion absolata
que tenga que satisfacerse cada afo, cada semestre 6 cada tri-
mestre, destinando 4 ella las cantidades fijadas previamente en

los cuadros de amortizacion y en las escrituras de emisién. Si-

se hace en los Estados Unidos una emisién de obligaciones por
cuarenta afios, por ejemplo, se adquiere el compromiso de dejar
totalmente amortizada la emisién en este . tiempo; pero nada
més. Durante este periodo va formandose- un fondo 6 caja de
amortizaciéon para lo cual se reserva cada afio cieria parte de
los productos; 6 bien se compran en Bolsa titulos de la misma
emision; 6 bien se verifican subastas de dichas obligaciones, et-
cétera, y por tales procedimientos, y procurandose poco & poco
el dinero 6 los titulos, llegan 4 los cuarenta afnos con la emision
amortizada 6 anulada. '

7.° Otro punto curioso é importante de la gestién financiera
de las Compaitias ferroviarias, en los Estados Unidos, es el re-

ferente & las operaciones bursdtiles, que se practican, como es
natural, aparte de los servicios del ferrocarril. Muchas de las

Compaiiias tienen en su eartera titulos, acciones y obligaciones:

de otras Compafiias sobre las cuales quieren ejercer la presion
bue les convenga, 6 bien titulos de Sociedades industriales, ho-
teles, minas, almacenes de trigo, Compafifas de vapores tras-
atlanticos 6 de los grandes lagos del Norte que més 6 menos

estén relacionados con sus intereses. Y este negocio bursatil.

de las Compafiias adquiere extraordinaria importancia. Pue-
de citarse, como ejemplo, el de.la Compaifiia del «Pennsyl-
vania», que tiene en su cartera titulos de otras Compaiifas por
valor de 120 millones de dollars, tanto como importa el capital
de todas las lineas de su red. Asi se comprende la importancia
que se da en los Estados Unidos 4 la gestién financiera de los
ferrocarriles. ’

*
LR

Los puntos mas culminantes del régimen legal en los ferro- .

carriles americanos, esto es, 1os que en cierto modo lo definen,
pueden ser resumidos en los siguientes: :
1.° Cabe decir que los ferrocarriles han creado la riqueza en
los Estados Unidos. La nacién los necesitaba para dar valor -4
ls inmensidad de producciones de las comarcas incultas y des-
pobladas del Centro, del Sud y del Oeste de la Unién; y, com-
prendiéndolo asf, lo mismo el Gobierno central que los de los
Estados federados, faverecieron cuanto pudieron el desarro-
1lo de los ferrocarriles, excitando la iniciativa privada, dando
toda clase de facilidades para la constitucién de las empresas,
otorgando & éstas la concesidn gratuita de terrenos y afiadiendo
ain, en muchos casos, fuertes subvenciones en metalico, y de-
jando por fin en completa libertad 4 los constructores y explo-~
tadores, que en parte alguna hallaron trabas ni se vieron liga-
dos por condicién alguna. Al amparo de estas ideas amplias. y
liberales empezd y se desarrolld la construeccion de los ferro=
carriles americanos desde el afio 1830 en que se abrié a la ex-
Plotacién la primera linea importante, entre Baltimore y Ohio,
hasta 1865 en que terminé la guerra de Secesién. - ;

A partir de esta época, una gran parte de la opinidn publica,

que hasta entonces habia adorado los ferrocarriles y los tenia

2

pOCO menos que POr cosa sania, empezd & aborrecerlos; y hay

qué confesar que, en parte, no estaba falta de razdn, porque los

hombres que dirigian las Compafiias ferroviariasse habian con-
vertide en una especie de seiores feudales que promovian gue-
rras de tarifas y competencias desenfrenadas, favoreciendo tan
pronto 4 una regién como perjudicindola, y arruinando 4 una

ciudad para favorecer 4 otra, sin mas objeto que el de vencer ¢

humillar & tal 6 cual de las Compafiias rivales. Todo esto pro-
dujo, naturalmente, un levantamiento general de indighacién
en el pais, y, mas que en todos, en los Estados del Nordeste, que
son los mas ricos y poderosos y los que mas habian de sufrir
por las alternativas de las competencias y de las guerras de te-
rifas. Este levantamiento general se concretd en la formacién
de la sociedad de los Grangers ¢ hacendados, que entabléd una
lucha terrible con las Compafiias, desastrosa para ambas par-
tes, ¥ qud motivd el que poco & poco tratasen varios Estados de
ensayar wn régimen legal de intervencion y vigilancia en la. ax«
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plotacion de los ferrocarriles, viniéndose asi & coartar la liber-
tad, hasta entonces absoluta, de que gozaban las Compaiiias,
Estas nuevas ideas de reaceidn no temaron cuerpo, sin embar-
g0, hasta 1887, en que el Congreso Federsl vot6 la formacién de
la Interstate Commerce Commission 6 Comision de comercioentre
los Estados, verdadero tribunal instituido para intervenir la ex-
plotacién de los ferrocarriles. Como se ve, pues, esta interven-
cién del Estado, que en los ferrocarriles de Europa nacié con
ellos v se halla estipulada en los contratos de concesién, vino
al mundo, en la libre América, cincuenta afios después de apa-
recer sus ferrocarriles, y ha sido impuesta 4 las Compaifiias por
la autoridad soberana de la Nacién.

2.° Desde el punto de vista legal, dependen los ferrocarriles
americanos del Gobierno federal 6 de los Gobiernos de los Esta-
dos. El Parlamento de cada Estado particular tiene el derecho
exclusivo de reglamentar el comercio interior de dicho estado,
¥ los ferrocarriles, dentro de éste construidos, se hallan some-
tidos por consiguiente 4 la exclusiva autoridad del citado parla-
meunto. Pero si se trata de Territorios 6 comarcas que no adqui-
rieron todavia el rango de Estados, 6 bien del comercio entre
Estados distintos, 6 bien del comercio exterior, con el Canada 6
con Méjico, depende tode lo referente & ferrocarriles del Congre-
so federal, y éste es, por consiguiente, quienitiene el derecho de
reglamentacion sobre las lineas afectas & tales comercios y Ze-
rrilorios. En resumen: un verdadero galimatias.

Consiste el fundamento de la constitucién de cada Compafiia
en una charter, acta 6 ley de concesién aprobada por el Poder
legislativo del Estado en que se construye la linea, 6 por el Con-
greso federal si se ha de construir ésta en los llamados Territo-
rios. Cuando se ha tratado de lineas que han debido cruzar va-
rios Estados, se ha solicitado muchag veces una charter especial
para cads. uno de ellos, y el ferrocarril ha debido aparecer como
de otras tantas Compaifiias, aun cuando en el fondo no sea mds
que-de una. La charfer tiens el triple objeto de reconocer y cons-
tituir legalmente la sociedad 6 Compafia; de autorizar a ésta
para construir y explotar entre los puntos que se indiquen el
ferrocarril de que se trata, que sera perpetuamente de su pro-
piedad; y de conferirle ciertos derechos necesarios para la rea-
lizacién de la obra, como el derecho de expropiar y de hipotecar;
¥, vé. veces, la concesién de grandes extensiones de terreno y de
fuertes subvenciones en metalico.

3. En algunos Estados estd prefijado por la ley que las con-
cesiones de las charters han de ir precedidas de una informacién
sobre la utilidad pablica de la linea de que se trata, informacién
que no se hace mas que en simulacro, porque, ordinariamen-
ie, s6lo va indicado el trazado del camino 4 grandes rasgos enla
ley de concesion; y asi se deja engran libertad &4 las Compaiias
para desarrollar el proyecto, que jamas se tiene hecho al otor-
garse la concesién. En algunos Estados del Oeste se ha llegado
al colmo de definir el trazado de una linea concedida diciendo
unicamente que se hallara dicha linea ¢ la altura del paralelo
tal, poco mds 6 menos, 6 bien fijando solamente los dos puntos
extremos.

4.° THasta estos iltimos tiempos no se ha impuesto en las
charters ninguna condicién relativa & la construccién, explota-
cidn técnica y-explotacién comercial de los ferrocarriles; 4 lo

sumo, se hacia constar en las primeras concesiones el plazo de -

la construccién. Y ni aun esto tenia importancia alguna, porque
los Parlamentos otorgaban siempre las prérrogas que hacian
falta; lo cual, de hecho, ha sucedido también en Espalia.

5.9 Nilos Estados ni el Congreso federal pudieron hallar en -

las leyes’ de concesién primitivamente otorgadas fundamento
slzuno de derecho para intervenir en el régimen de los ferroca-
rriles ni reglamentar su explotacién, porque no se habian reser-

vado en dichas leyes nada que pudiera ser interpretado en el-

sentido de este-derecho, que no se olvidaron de hacer constar
desde luego las naciones europeas en las concesiones que otor-

garon; y es bien seguro que, si asi lo hubiesen hecho los Gobier- -

uos americanos, no hubiesen tenido los ferrocarriles el porten-

toso desarrollo que han adquirido en los Estados Unidos. Mas,
luego, usando del derecho del mas fuerte, decidieron, 4 posierio:
ri, 1os Gobiernos de la Unidn, efectuar su intervencién en los fe
rrocarriles fundandose en que son oias de servicio publico y en
que pracisamente para realizar ests servicio publico fué conce-
dido el derecho 4 la expropiacion forzosa. Pudiera haberse dicho
4 los Gobiernos am ericanos, y sin duda se les dijo, que tan de
servicio publico eran los ferrocarriles en el momento en que em-
pezaron & ser explotados, como cincuenta afios después, cuando
inventd el Poder esta peregrina teoria del seroicio publico por
tanto ilempo dormida, & fin de esgrimirla como arma de comba-
te contra las Compafiias y sus derechos. Y es que de puro viejo
tienen ya las gentes olvidado lo que puede la razén de la fuersa
en América y en todas partes. (Acaso no se trata de algo pare-
cido cuando quiere exigirse por algunos 4 las Compaiiias espa-
fiolas, 4 todo trance y contra ley, la rebaja arbitraria de sus ta-
rifas?

Fundéndose en esta peregrina teoria del public-highway ( vias
de comunicacién publica), varios estados decretaron, y el Tri-
bunal Supremo sanciond, el derecho de limitar las terifas de los
ferrocarriles y de todas las empresas que suponen virtualmente
la explotacion de un monopollo. Las Compailias protestaron y
se resistiaron valientemente & aceptar esta alteracion de su pri-
mitivo derecho; pero tuvieron que sucumbir, y ahora, de veinui-
cinco aflos & esta parte, se fijan ya tarifas mdzimas legales en
todas las charters que se conceden, 1o mismo que para los ferro-
carriles europeos; y se hace constar en ellas el derecho de la
autoridad de cada Estado 6 del Congreso federal & ejercer en la
linea ¢oncedida cierta inspeccién y reglamentacion.

6.° Las disposiciones legales relativas 4 la reglamentacion de
la explotacién técnica de los ferrocarriles son, hasta ahora, en
los Estados Unidos, lo mas diferentes que imaginarse pueda de
un Estado 4 otro. Mas que una verdadera reglamsntacién pueds
decirse que se ha hecho s6lo un ensayo 6 programa de reglamen-
to, que en la inmensa mayoria de los Estados no ha conducido
todavia 4 nada practico, porque, aun cuando se han previsto
muchas cosas, ha quedado la previsién en el papel, sin sancién
real en la practica. Puede, pues, decirse que, de hecho, enloque
4 la explotacion técnica se refiere, las cosas no han cambiado:
y que las Compaifiias siguen gozando practicamente de la misma
libertad de que siempre gozaron.

7.° No sucede lo mismo por lo que toca a la explotacidn co-
mercial. Los poderes publicos americanos, ejercidos por gente
practica, quieren, cads dia més, meter mano en tal explotacion.
Los Parlamentos de los Estados trataron de gue éstas fuesen fijas
6 invariables; pero no tardaron los mismos Parlamentos en reco-
nocer que este proceder, desastroso para las Compafiias, habia
de ser inaplicable en la practica, porque la fijeza de una tarifa
es incompatible con las necesidades comerciales, que deben ejer-
cer su aceidn sobre el precio de cualquiera mercancia. Asi fue-
ron cambiando poco 4 poco las ideas, aun en los mismos Parla-
mentos mis absolutaments dispuestos en contra de las Compa-
flias; y aun cuando se ha continuado fijando tarifas maximas le-
n'a.les on las concesiones, figuran dichas tarifas lo bastante ele-
vadas para que les quede siempre 4 las Compaiias mergen su-
fieiente & fin de que puedan moverse dentro de ellas segun con-
venga; y resulta que las tarifas de aplicacion son muy inferiores
4 las legales, que es exactamente 1o mismo que pasa en Espaia,
y que.no deben echar en olvido los que aqui parecen seguir &
ciegas el prejuicio tantas veces explotado contra las Compaiiias
para que se les obligue & rebajar las tarifas vigentes.

En casi todos los estados existen Comisiones de tarifas encar-
gadas de vigilarlo que & dichas tarifasse refigre; pero, por regla
oeneral estas Comisiones usan con mucha moderacién de las
faculnades que les concede la ley. Alfiny al cabo los industria-
les y los comerciantes de los Estados Unidos tienen tambidu va-
lores de ferrocarriles, cosa que no sucede en todas partes; y no
es extrafio, por consiguiente, que 1o puedan tomar pie alli las
inquinas.y malquerencxas contra las Compsailias, que en Espaiia



58 . REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

por ejemplo, son bien acogidas por algunos, por injustificadas
que sean.

Por medio de la Interstate C’ommerce Commission, que antes
se ha indicado, y que actia en representacion del Congreso fe-
deral, se,ha pretendido, teéricamente sobre todo, sentar la mano
sobre la explotacion comercial de los ferrocarriles americanos é
intervenir en ella. Pero, por mas que las atribuciones de dicha
Comisién son muchas, puede decirse que, hasta ahora, su inflen-
cia ha sido mas bien moral que otra cosa, y su efacto puramente
preventivo. Es, por decirlo asi, dicha Comision, ung especie de
Damocles suspendida sobre las cabezas de las Compaiias, que
amenaza cortar al menor desafuero que éstas cometan. Y, en
realidad, lo que sucede es que, esta Comisién esta formada por
personas de gran compstencia en la materia, al examinar éstas
las cosas de cerca, ven bien que no es malo todo lo que lo pare-
Ce; y, en la practica, hacen la vista gorda respscto 4 algunas de
aquellas cosas que practican las Compaifiias, y que, con arreglo
a la ley, no debieran hacer. De todo lo cual rasulta, en definiti-
va, que, aun después de todas las trabas ultimamente impues-
tas a las Compafiias, es lo cierto que éstas van conllevando la
situacién y no tiemen por qué quejarse, sobre todo si se compa-
ran con las Compafiias espafiolas.

No, no pueden quejarse las Compaliias americanas, porque
dadas las corrientes modernas, por las que el socialismo del Es-
tado quiere invadirlo todo, no ha alcanzado la intervencidn del
Poder publico en los ferrocarriles americanos lo que ha’alcan -
zado en otros paises. En las Naciones latinas se ejerce esta in-

-tervencion administrativamente y en una forma que no deja res-
pirar 4 las Compafiias; en Inglaterra se ejerce en forma parla-
men:aria; y en los Estados Unidos puede decirse que se ejerce
en forma judicial, por un Tribunal compuesto de cinco indivi-
duos, esto es, de una manera que implica la menor cantidad po-
sible de intervencion. )

X

Ferrocarriles elevados y Subterraneos y tranvias americanos.

Puede decirse que los ferrocarriles elevados constituyen una
especialidad americana, porque si bien existen en varias ciuda-
des de Europa trozos mis 6 menos largos de ferrocarriles metro-
politanos, trazados en viaducto y siguiendo los ejes de ciertas
calles, segun se ve en Paris, Berlin y Viena, no tienen estos
ferrocarriles el cardcter de los elevados que pueden verse en
Nue¢va York, Chicago y Boston, y muy especialmente en la pri-
mersa de estas ciudades.

Todos estos ferrocarriles elevados son de doble via muy s6li-
da, con los carriles sentados sobre traviesas de madera de gran
escuadria, colocadas de modo que estan sumamente préximas.
Descansan las vias sobre un entramado metalico sostenido por
medio de fuertes columnas de hierro laminado, dispuestas en
dos filas por el centro de las calles y avenidas. Pero como las
pendientes de estas calles son & veces bastaate mas pronuncia-
das que las que permite la via, resulta que ésta debe elevarse en
ciertos puntos muy por encima del nivel de las calles, de forma
que las estaciones, que ordinariamente se hallan al nivel de los
primeros pisos de las casas, hallanse & veces al nivel del segun-
do y del tercer pisos y hasta de los terrados. En estos casos ¢o-
munican las estaciones con la calle por medio de escaleras rou-
lantes, con las que se asciende mas 4 prisa qua con sélo subirlas,
6 bien, si tan alta esta la estacién, por medio de ascensores.

Las estaciones estan formadas por dos dependencias analogas
completamente separadas: una para una via y la otra para la
otra. Cada una de estas dependencias, dispuestas al nivel del
andén, comunica con la calle por medio de dos escaleras: una
para subir y otra para bajar; y cuando las estaciones estan muy
altas, por medio de ascensores ¢ escaleras roulantes, segun ya
se ha dicho. En astas dependencias hay la taquilla para el des-
pacho de billetes, un retrete y generalmente un despacho de

libros y periédicos. El andén, que estd en comunicacidn por me-.
dio de una puerta con estas depandencias, queda sl mismo nivel
del piso de los coches de los trenss. No hay mas personal en' ta-
les dependencias que el agente que despacha los bllletes yel que'
los recoge en la puerta del andén. :

Los trenes se componen de tres 6 mas carruajes, hasta seis,
montados sobre bogies y con plataformas testeras, en las que hay
las portezuelas, que se abren y cierran por medio de palancas.
El watman va en el primer carruaje, y ocupa un pequefio espa-
cio en el interior, El personal de cada tren se reduce al watman
y un agente en cuda puente de comunicacién entre coche y
coche.

Eu los ferrocarriles elevados no hay mas que una sola. clase
de billetes y un solo precio para éstos; con ellos puede recorrerse
cualquiers distancia mientras no se cambie el sentidode.la mar-
cha. Cuando un tren para en una estacién, el agente que estd en’
la plataforma abre las puertas y por ellas suben y bajan indis -
tintamente los viajeros, dependiendo de la afluencia de éstos el
tiempo de parada en la estacién. Cuando el agente del ultimo-
coche ha cerrado las portezuelas, toca un pito 6 un timbre, repi-
ten el toque los de los coches anteriores, y cuando lo ha hecho
el del coche de cabeza parte el tren. S S

Las velocidades que llevan los trenes exevados no sou muy
grandes, y son mucho menorss ain al pasar por las curvas de:
pequefiisimo radio quo en tales furrocarriles se han adoptado. En-
las bifurcaciones hay enclavamientos, pero no hay establecido
el block-system, 4 pesar de ser muy variable & veces la separa-
cién de los trenes y de tener que ser regulada por el proplo wat—
man 4. la vista del tren que tiene delante.

En. alcruua.s lineas hay tenes directos intercalados entre los'
ordinarios y circulando por la misma via que éstos. Para esto, y*
para dejar estacionados & ciertas horas algunos trenes que no
son necesarios, hay en algunos puntos de la red una tercera via
entre las dos dispuestas para la circulacidn general.

Ls toma de la corriente eléctrlea para los trenes elevados se’
efectiia, generalmente, por medio de un tercer carril aislado.

*
* %

‘Muy digno de atencién es el ferrocarril subterrineo de, Nueva.’
York. La organizacién del servicio es en él admirable, y, gracias
4 ella, se salvan en bien poco uempo enormes d1stanc1as demro,
de la gran ciudagd.

Dispone este ferrocarril de cuatro vias, esto es de dos do-
bles: las de los costados forman la doble via de los trenes esca-
lonados 6 que se detienen en todas las estaciones; y-las del cen~
tro forman la doble via de los trenes directos 6 express que sélo.
se detienen cada cuatro 6 cinco estaciones. -

El subterraneo dentro del que.circulan estos trenes esta for- _

mado por un entramado metalico que constituye el techo y las .
paredes, sosteniéndose dicho techo por medio de tres filas de co-
lumnas de hierro laminade.

En las estaciones se han dispuesto las vias de modo que los
trenes encuentran una rampea antes de llegar.a aquellas en que
han de parar, y una pendiente 4 la salida, con lo cual se facili-
tan grandemente la parada y el arranque. ‘

Las estaciones estdn formadas, como en los ferrocarnles ele- .
vados, por dos dependencias centiguas y completamente inde-
pendientes, situadas al exterior de-las vias de los costados. Cada.
dependencia tiene también dos escaleras para comunicar con la
calle, que terminan, en ésta, dentro de un kiosco de hierro 6 -
madera y cristal. En las estaciones en que sélo se detienen los
trenes escalonados hay dos andenes, uno al exterior de cada via
de los costados; en las estaciones en que paran, ademas, los tre-
nes directos, hay andenes también entre las vias de los costados
y la doble via del centro 4 fin de que pueda pasarse de un tren
escalonado & un directo, 6 al contrario; y estos andenes centra-
les estan también en comunicacién con las escaleras. que dan & ,
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1a calle. Hay estaciones en que solo exxsten estos dos andenes
centrales.

Las estaciones de 1os subterraneos no neces1tan loz art1ﬁc1a1
durante el dia, porque tienen bastante con la que reciben por las
claraboyas. Las dependencias de estas estaciones estan dis-
puestas por modo analogo. 4 las de los ferrocarriles elevados,
pero son mas espaciosas; y el servicio y el personal son & poca
diferencia también como en éstos.

Disponen los ferrocarriles -subterrdneos del block system au-
tomatic», y, gracias 4 esto, pueden llevar velocidades mucho
- mayores que los elevados: los trenes directos corren 4 veces 50
y 60 millas por hora. Hay en circulacién un nimero de trenes
extraordinario: 4 ciertas horas se suceden los escalonados cads
dos minutos y los directos cada dos y medio.

La Central de energfa eléctrica afecia al gervicio de estos
trenes‘es de excepcional importancia: bastarsd decir que puede
desarrollarse en ella: un esfuerzo de 108.000 caballos, y que las
calderas que producen el vapor para las méaquinas tienen ane-
jas seis grandes chimeneas de 70 metros de altura.

Los tranvias son en los Estados Unidos casi exclusivamente
eléetricos y alcanzan desarrollos considerables, puesto que cir-
culan. por todas las calles de alguna importancia de las grandes
poblaciones. Hay, sin embargo, en Nueva York, todavia, alou-
nos tranvias con traccum animal.

-Los sistemas de ‘traceién eléctrica empleados son general-
mente los de conductor subterraneo en las secciones de las gran-
des poblaciones en que el trafico es muy intenso, y.los de trole
¥y conductor aéreo en las demas secciones.

Los carruajes son ordinariamente de tipo grande, montados

sovre dogies y provistos del freno por aire comprimide.

_Ofrece una ventaja el empleo de los tranvias americanos, y
es Ja de que puede pasarse de unas lineas 4 otras sin suplemen-
to de precio, mientas no se modifique el sentido de la marcha;
pero, en cambio, tiene la desventaja de la lentitud en la marcha,
porque, como es mucha la gente que utiliza los tranvias, 4 pesar
de los ferrocarriles elevados y subterraneos, han de parar, casi
sin exce’p‘c;i()n, en el espacio de cada manzana.

X1
" Datos estadisticos sobre los ferrocarriles americanos.

Bien se habré visto-en todo lo que va escrito, que no se trata
mas que-de reflejar las impresiones recibidas ante los ferroca-
rriles americanos, afiadiendo sélo algunas reflexiones surgidas
al comparar dichos ferrocarriles con 16s europeos, y seilalando
las diferencias mas notables que se observan en su construceion
¥y en su explotacién téenica y comercial.

Para completar ahora este cuadro de 1mpresmnes , reflexio-
nes y diferencias; no estaran de mas algunos datos que patenti-
cen la inmensidad del esfuerzo desarrollado por los Estados Uni-
dos y la riqueza eolosal que por si solos representan los ferroca-
rriles de aquella gran nacién. Compérense estos ‘datos con los
anilogos de los ferrocarriles de las principales naciones de Eu-
ropa y se tendra entonces idea cabal de las diferencias en estas
Impresiones simplemente anotadas. Son datos tomados -de la
Reoue Générale des Chemins de Fer correspondientes al ejercicio
cerrado en 30 de Junio de 1902 que son los ultimos publicados
en Europa.

Hsbia éntonces en los. Estados Unidos-2.037 Compafiias dis-
tintas de ferrocarriles, que explotaban una longxtud total de 1i-
neas de 325.777 kilémetros.

En esta longitud total se cuentan =>2 077 lulometros de linsa
con doble vis, 1.937 con triple via y 1.144 cen via cuadruple.

Hay que tener en cuenta, ademas, 96.677 kildmetros de via
en los apartaderos:de-las-estaciones.

El material mévil de propiadad de las Compadiiias americanas
alcanzaba en 1902 las siguientes cifras:

41.225 locomotoras.

36.987 vagones montados sobrs bogies.

1.546.100 vagones montados sobre bogies, para el servicio.

57.097 vagones montados sobre boyies para mercauncias.

Todo esto sin contar el material mévil que tienen alquiladolas
Compahias y que, por consiguiente, emplean, & saber:

1.237 locomotoras.

43.142 cockes montados sobre bogies.

182.914 vagones montados sobre bogies.

En los Estados Unidos habia empleados en el servicio de los
ferrocarriles, el aflo 1902, 1.180.315 agentes, 1o cual da un pro-
medio ce 3,69 por kildmetro de linea. Los sueldos de estos em-
pleados representan 6.600 millones de francos al afio.

El capital emitido, representante de la rigueza colosal ferro-
viaria de los Estados Unidos, era en 1902 de o

francos en acciones de todas clases......... 31.325.846.734
francos en obligaciones de todas clases...... 31.771.904.679
francos en total............ PP et 63.097.751.413

6 sea de 201.346 francos por kilémetro de lines.

Los dividendos pagados 4 los accionistas con derecho 4 ellos
importan 507 millones de francos, que representan un interés de
5,25 por 100.

Los elementos principales del trafico vienen indicados en los

“siguientés cuadros copiados también de la Repue Générale des

Chemins de Fer.

Movimiento de viajeros, de mercancias y de trenes en 1902.

Numero de viajeros transportados 649.875.505
Idem id. kilométricos........... 31.681.109.531
Gran velogi-) [dem fd. & distancia entera. ... 99.314
1ad { Recorridos de los trenes de viaje-
""" ros (en kilémetros)........... 652.631.639
( Promedio de viajeros por tren. .. 45
Recorrido medio de un viajero... 48.753 k
Némero de toneladas transporta-
das (total)....vveeiniinina.n. 1.219.520.840
Idem id. id. (touelaje propio) (1).. 591.141.760
ldem id. kilémetro...... Ceeenaan 257.127.853.958
} ldem id. a4 distancia entera...... 806.044
. ) Recorridos de los trenes de mer- ,
Pqu:n; vel=) ™ cancias. ... . e, 804.035.282 k
eidad.....) promedio de toneladas per tren. 301 t
Recorrido medio de una tonelada
@) Enla mismared............ 214k
b) En el conjunto de redes...... 391 k
Recorrido de los vagones de mer-~
cancias........ heirerenanias 21.442.361.620 k

Designacién de las mercancias transportadas en pequesa
velocidad en 1902.

T reladas.

Productos agricolas...ovveiieiieeiennnann, 114.755.844
Idem animales...cceeieeiieeienenennnenns. .o 33.353.825
Idem mMineraleS....e.eveveeenivaennns Ceerenea 539.889.995
ldem forestaleS. ccveeienniiecnenenrivecnnnns . 115.809.838
Objetos manufacturados........ . S, 164.639.038
Mercancias en general........ et e 47.767.459
Idem y objetos diversos. RN e 62.388.526

Total rreneral. et ereaenenne eeeeenl - 1,078.604,525

_{1). Tonelaje procédente de la red expadidora. )
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Resaltado del conjunto de los ferrocarriles norteamericanos,

considerado como un sistema tnico de explotacién, en 1902,

Longitud explotada, 322,049'km.

¥rancos.

Productos brutos de la explota-

[T ) « S 8.977.177.388
Idem net.os mdependxentes del
trafico....... feeiaseeeae e 223.949.133
Total....oevvueat -
Gastos de explotacién......... 5.804.493.484
Salanos y conservacién de las
lineas arrendadas........... 2.740.597
Total.e.oueivinnnn
ProductoSnetosS. coeeeranannns »
Intereses de la deuda consoli-
dada.....ciiiiiiiiiaann 1.353.538.404
ldem pagados por CODtTB.tOb co-
B S Y117 PR 40,128.937
vlmpuestos. ................... - 283.220.272
Total...o.covennn

9.201.126.521

5.807.234.081

e ———————

3.393.892.440

Saldo disponible para dividen-
dos, mejoras, transacciones y
diversos....covoevens cereiaes »

Dividendos repartidos. ........ »

Saldo para mejoras, transaccio-
nes y diversos.....-oevecnee »’

1.676.887.613

1.717.004.827
817.519.976

U Y

899 484.851

.

Detalle de los productos y de los gastos en 1902.

PRODUCTOS

VigjOrOSeceevsoaroccoeonns cheeaan 2.043.408.890

Gran veloi-y Correspondeucia. . ... e ieraeeaes 907.146.389
dad...... EXpresos... .... Ceietecacaseaenes 178.117.937
DiVOISOS. cevevrecsrrsarseasassoss 46.065.599

Pequoa velo-| Mercaneias.....oovvveeen.nn e 6.277.589.992
cidad.....| DIVOISOS. « evvvvererenernnannnen. 25.202.934
Productos diversos de explotacion... e 199.364.797.
Idem no clasificados. .....vevvenns R e 280.800
Total de los productos de la explotaclon ...... 8.977.176.388
O1r0S PrOQUCLOS.seververenoanmanssieesannenns 1.020.882.871

Producto total..............

GASTOS

Conservacién de la via y de los edificios. ... ..
I1dem del material........... N

Gustos de traceion.coi ittt
Tdem diVerSOS..ceeeeeranerecasacrasananes s
1dem no clasificados. «veeevieenennes eeeenas

Total.

.....................

Cargas fjas...ovvereensrarerieaeiaeeanee e

Gsasto total de 1a explotacion........... e

Cargas fijas de las lineas auxiliares..........

Gasto total de todas las lneas. ..............

<] 9.998.060.259

.1 1.291.584.289
.} 1.109.579.349
.} 3.171.800.814
. 229.828.976
. 1.760.057

.| 5.804.493.485

.1 2.386.729.467

8.191.222.952

. 349.400.407
.| 8.540.623.359

Resulta.do medio pcr kildmetro de linea, kxlémetro de recormdo »
. de trenes, ete.

: . : ¥Fra c
PRODUCTO MEDIO :
Por viajero y por kilémetro. .....[ = . -6 42
Gran velosi-} Por viajero transportado.........| - .3 14757
dad..... Por tren y por kilémetro...... . 3 50 ‘75
Por kilémetro de lineg.....v..... 7,880 57
Por tonelada y por kilémetro..... 2 42
Pequena velo-y Por tonelada transportada. ...... - 5 28 28
cidad..... Por tren y por kilémetro..... e 7 33 92
' Por kilémetro de linea (P. V... 19,822 63
Producto medio por tren y por kllometro (G.V. ' ,
yP.Vo...... RN B -5 .83 10
Gasto medio por tren y por kilémetro (G V. o :
y P. V) ..... 3 81 .22
Relacién entre el zasto y el producto. . . ?/Q, 64 66»
Cuadro de los accidentes sohrevenidos durante los doce ﬁltxmos
: ejerciclos. .
ANOS Muertos. | Herldos,
1891......... e e Ceeeees veeo| 7.029] 83.881
1892.. .... e Cerreiesaeeana .ot 74477 36652
1893. ... v eeceetiaanae e ceeieen 7.346-|. 40.393
1894, v iereineiannennanans Cee v e 6.447 | 31889
1805, v it ettt iiae e e ve.of 6,136 | 33.748
1896.......... et eereteaes s enaeis 6.448 | 38.687
1897....0vetn et iaee e ereteane Lee.o| 6,437 36.731
1898. e ieiceniarannnans eeean veee.o..-| 6.859 | 40.882.
1899 . ..t iiee et e T A 7.123 | 44.620
1900, .. ve e iuiarnann Cerecanesernoesesnene 7.865 | 50.320.
1901 . e e eeeenescroseanneicnneones ceeean 8.455 | 53.339 :
1902..... e rras et ceveeniaessaas| - 8.588 | 64.662

Hsy que llamar la atencion sobre este ultimo cuadro. El ni -
mero de accidentes producidos en los Estados Unidos por los fe-
rrocarriles es diez veces superior al de todas la.s Na.clones de
Europa juntas. Ya se ha dicho cémo debe resultar asi por efecto
del sistema de explotacién que alli se sigue; y esto puede Jusu-’
ficar, en cierto modo, algunas de las restricciones 1mpuestas
por las mtervenclones de los Gobiernos europeos en 1os ferros
carriles. R

. XII o
Sintesis de las impresiones de los ferrocarriles ameriéanos; :

De todo cuanto se acaba de exponer, fruto observado detem- '
damente al viajar por los ferrocarriles: americanos, surgen como.
puntos de luz que ante todo atraen ¥ se llevan la atencxon delv '
Ingeniero europeoc: '

1.° Lo flexibilidad extraordinaria. de los traz ados de las h-
neas americanas, gracias prmmpalmente al empleo de curvas de
pequefio radio;

2.° La estabilidad de la vla, & causa, en primer luo'ar, del -
mero superior de buenas traviesas sobre que se sienta;

3.° La suavidad del movimiento del madterial mévil, absolu-
tamente debida & los bogies, elemento fundamental de los co-
ches y vagones de tipo americano;

4.° La confianza, para la seguridad de los trenes, mas que en
las sefiales, en el freno automaplco por aire comprinido, que lle.
van todos los vehiculos, lo mismo los de mercancias 'que los de
viajeros;

5. La utilizacion cabal de los esfuerzos del personal técmco,
gracias 4 la libertad en que se.le deja para realizar sus inicia-
tivas y & la casi carencia de reglamentacionss; S

6. La importancia capital que se da & la sxplotacién comer—

cial, en manos, por arriba, del Presidente y verdadero dictador
de 18 Compsilia, y, por abajo, de una verdadera nube de agentes
que negocian el transporte como cualquier comisionista de ca-
sas de comsercio. Epuarpo MAR[STA'NY. :




